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Beschreibung 

Die Eriindung betrifft elne Laufflache fur einen 
Fahrzeugluftreifen gemaO dem Oberbegriff des 
Anspruches 1. 

Neben den vielseitigslen, das Fahrverhalten be- 
treffenden Anforderungen, die an ein Lauffl&chen- 
profil gestelll werden, ist eine wichtige weitere 
Forderung die Senl<ung des beim Abroilen des 
Reifens auftretenden Gerauschpegels. 

Es gibl eine groQe Anzahl von Patenten, die 
elne Optimierung des Gerauschverhaltens durch 
spezielle Laufflachengestdltungen zum Inhalt ha- 
ben. In der Praxis strebt man heute Losungen an, 
be! denen die Desslnzyklenlange uber den Reifen- 
umfang variiert, so daB der Gerauschpegel bei 
bestimniten, dominierenden Frequenzen vermin- - 
dert wird. Eine derartige und gemaB dem Oberbe- 
griff des Anspruches 1 ausgebildete LaufflSche ist 
beispielswelse aus der US-A 1 956 011 bel<annL 
Hiebei ltdnnen die Oesslnzyklen Profilbldcken ent- 
sprechen, die in Umfangsrichtung in aufeinander- 
folgenden Gruppen angeordnet sind, wobei inner* 
halb einer Gruppe Protilbldcke unterscliiedlicher 
Lingen vorgesehen werden. In der GB-A 
2014 520 wird vorgescfitagen, die Oesslnzyklen 
derart uber den Reifenumfang anzuordnen, daB 
slcfi sogenannte harmonische Segmente ergo- 
ben, die Gliedern einer harmonischen Raihe zuor- 
denbar sind. Die L&ngen der Oesslnzyklen sind In 
jedem harmonlsclien Segment unterschiedlici), 
wobei sicli die Linge der Desslnzykien innerhalb 
der harmonischen Segmente nach einem slnus- 
formigen Muster Sndert 

Bekannt ist welters aus der CH-A 421 733 ein 
Allwetter-Kraftfahrzeugreifen mit Spikes in der 
Laufflache, die aus gleichartlgen Oesslnzyklen 
aufgebaute Dessinringe aufweist. wobei die Des- 
stnzykienanzahl pro Oessinring von dem einen 
Lauffiichenrand zum anderen hin kontlnuierlich 
zunimmt. Eine derartige LAufil&che kann das Ge- 
rauschproblem niclit idsen. da alle Dessinringe 
Oberden Umfang gleiche Oessinzyklenldngen auf- 
weisen und somit ]eder Oessinring einen ausge- 
pragten Frequenzpeak erzeugt. 

Gerade diese Frequenzpeaks aber empfindet 
das menschllche Ghr als besonders unangenehm. 
OarOber hinaus bedingt eine derartige Asymme- 
trie der Laufflache eine entsprechende Ungielch- 
helt In den Laufflfichenelgenschaften, wobei ins- 
besondere ein ungleichmaBiges Abriebsverhallen 
zu erwarten Ist. 

Die voriiegende Erfindung hat sich die Aufgabe 
gestellt, eine Laufflache der eingangs genannten 
Art so zu gestalten. daS das von ihr erzeugte 
Abroligerfiusch gegenQber den bekannten Lfisun- 
gen welter herabgesetzt bzw. optlmiert ist und die 
glelchzeitig bezOglich ihrer technlscheii Elgen- 
schaften, wie Haftung, WasserabfQhrungsvermo- 
gen und Handling voll entsprlcht. 

Gelost wird die gestellte Aufgabe erfindungsge- 
maQ dadurch, daO sIch zumindest die Anzahl der 
.Oesslnzyklen des in der einen Laufflachenhaifte 
dam ReifenSquator benachbarten Oessinrlnges 
von der Anzahl der Oesslnzyklen des in der ande- 
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ren Lautflachenhallte dem Reifen^quator benach- 
barten Dessinringes urn 5 bis 50% unterscheidet. 

Durch die eriindungsgemafle Wahl einer ver- 
schledenen Anzahl von Dessinzykien in zumin- 

^ dest zwei Oesslnringen ergibt sich nun eine be- 
deutende Optimierungsmoglichkeit des von der 
Laufflache geiieferten Frequenzspektrums in der 
Welse, daB eine weitere VerglelchmaBigung da- 
durch erreicht wird, daB nunmehr das Frequenzlal 

'* zwischen dem niedrigsten Grundton und seiner 
ersten Harmonischen mit dem Grundton, bzw. den 
Grundtdnen des bzw. der anderen Dessinringe(s), 
die aufgrund ihrer unterschiedlichen Dessinzy- 
klenanzahl elne andere Grundfrequenz aufwei- 

« sen, mdglichst gleichmSBIg aufgefOllt wird. Das 
bei der Frequenzanaiyse erstellte Frequenzspek- 
trum (Fourier-Analyse) eines so aufgebaulen 
Laufflachenprofiles zelgt einen relativ glelchmSBI- 
gen Verlauf, wobei das Hervortreten einzelner 
Peaks aber nicht ganz vermieden werden kann. 

Es muB hervorgehoben werden, daD auch klel- 
nere Veranderungen des Frequenzspektrums sich 
subjektiv fQr das menschllche Ohr sowohl posiliv, 
als auch negativ sehr stark auswirken kSnnen. 

Es ist erforderlich, daB sich die Dessinzyklenan- 
zahlen der Dessinringe um etwa 5 bis 50% voneln- 
ander unterscheiden. Unter 5% ist der Effekt auf 
das Gerauschverhalten sehr gering, Ober 50% ist 
die Asymmetrip der Laufflache samt den damit 
einhergehenden technischen Probiemen schon zu 
groD. 

Durch die gleiche Brelte der Dessinringe beid- 
seltig des RelfenSquators wird Im Zusammenhang 

3s mit der unterschiedlichen Dessinzyklenanzahl er- 
reicht, daB die Vorteile der Asymmetrle fOr das 
Ger&uschverhalten beim Abroilen mit einer den- 
noch an sich gieichmaBigen Gestaltung verbun- 
den sind. Es ergibt sich dadurch, daB die sonsti- 

^ gen Fahreigenschaften des Reifens nur wenig ver- 
Sndert werden, wShrend nur und gerade das l-auf- 
flichengerftusch minimlert werden kann. In die- 
sem Sinne Ist die Aufgabe der Erfindung darih zu 
sehen, dem Gestalter einer Reifenlauffiache eine 

4, Lehre zur Hand zu geben, die es ihm ermdglicht, 
unter der groBen Anzahl von Reifenelgenschaften 
nur die elne gOnstig zu beeinflussen. Dies eben 
dadurch. daB bei Im wesentlichen gleicher Breite 
der Dessinringe eine unterschiedllche Oessinzy- 

so klenanzahl Innerhalb dieser Dessinringe gewahit 
wird. 

Ein besonders vorteilhafter Effekt kann erreicht 
werden, wenn die einzelnen Dessinzykien Inner- 
halb eines Oessinrlnges um den Umfang In einer 
ss derartigen Abfolge - bezOglich ihrer Erstreckung 
in Umfangsrichtung - angeordnet werden, daO 
innerhalb der Dessinringe mehrere, verschleden 
groBe Segmente mit unterschledllcher Oesslnzy- 
kienabfolge vorllegen. Bei zweckmSSiger Wahl 
60 dieser Segmente ergibt sich in an sich bekannter 
Welse, daO die Amplitude der Grundfrequenz 
verkleinert wird und sich die Schallenergie ent- 
sprechend auf einen Frequenzbereich aufteilt, so 
daB Im Frequenzspektrum z.B. anstatt eines ho- 
es hen Peaks ein flacherer, breiterer Berg auftritt. 
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Fur PKW-Reilen ist es besonders zweckmaBig, 
wenn sich die Dessinzyklenanzahlen der Dessin- 
ringe urn elwa 10 bis elwa 30% voneinander un- 
terscheiden. 

Sind die mindestens zwei sicli in Umfangsrich- 
tung erstreckenden Oessinringe symmetrisch zum 
Reifenaquator angeordnet, so ergibt sich ein wel- 
terer Symmetrieeftekt, der die GleiclimaOigkeit 
der Laufflaclienelgenschaften trotz der unter- 
schiedlichen Oessinzyklenanzahl in den betreffen- 
den Dessinringen erhdht. 

Es muB in diesetn Zusammenhang auch berOck- 
sichtigt werden, daB bei Obliclien Dessingestal- 
tungen z.B. uber die Reifenbreite vier oder funf 
Oessinringe verteilt sind, wobei die im Schulterbe- 
relch angeordneten Oessinringe zwangslautig aus 
Oessinzyklen aufgebaut sind, die sich von den 
Desslnzykien der inneren Oessinringe etwas un- 
terscheiden. Die zum Reifenaquator symmetri- 
sche Anordnung der Oessinringe ist somit (Or vie- 
le Ffille auch aus den erwfihnten GestaltungsgrOn- 
den vorteiihatt. 

Eine weltere Ausgestaltung der Erfindung sieht 
vor, daB zumindest au( einer der l^ufflSchenhSlf- 
ten mehr als ein Oessinring vorgesehen ist. des- 
sen Oessinzyklenanzahl sich zumindest von der 
Oessinzyklenanzahl eines in der anderen Lauffla- 
chenhaifte angeordneten Dessinringes unter- 
scheidet. Dadurch Ist eine weltere Beeinfius* 
sungsmfiglichkeit des GerSuschpegels gegeben, 
wodurch sich eine noch bessere Anpassung an 
gewlsse Konstruktionseigenschaften von Fahr- 
zeugen erreichen last. 

Eine fOr bestlmmte Anordnungs(aile zweckma- 
Bige Laufflachengestaltung liegt dann vor, wenn 
der Ober dem Reifenaquator in der Lauffiachen- 
mitte angeordnele Oessinring eine sich zumindest 
von einem der auf verschiedenen Seiten des Rei- 
(enaquators liegenden Oessinringe unterschel- 
dende Oessinzyklenanzahl auNvelsL Olese Lauf- 
flachengestaltung kann dann gewShlt werden, 
wenn auf eine entiang des Reifenaquators verlau- 
fende Rllle verzichtet werden kann. Oies wird ins- 
besondere boi breitoren Reifon mil z.B. fOnf Des- 
sinringen der Fall sein. Die Gestaltung derOessln- 
zyklenabfolge und Anzahl in dem mittigen Oessin- 
ring bietet dann eine weltere iwldgllchkelt zur posi- 
tlven Beeinflussung des Gerauschpegels. 

Eine weltere vorteilhalte Ausgestaltung der Er- 
findung sleht vor, vier Oessinringe ^ gebildet aus 
einem Paar in Jeder Lauffiachenhaifte - zu ver- 
wenden, deren Oessinzyklenanzahl jeweits unter- 
schledlich ist, wobel die Gesamtanzahl der Oes- 
sinzyklen in der einen Lauffiachenhaifte gleich ist 
der Gesamtanzahl der Desslnzykien in der ande- 
ren Lauffiachenhaifte. Die Verwendung von derart 
gestaltelen vier Dessinringen hat sich als beson- 
ders vortellhaft herausgestellt, da dabei ein guter 
KompromlB zwischen der Effektivitat der Ge- 
rauschverminderung und der an sich angestreb- 
ten Symmetrie der Laufflachengestaltung erreicht 
wird. 

Eine weltere Ausgestaltung der Erfindung sleht 
vor, daB In jeder Lauffiachenhaifte je zwei. unter- 
schiedliche Oessinzyklenanzahl aufwelsende 



Oessinringe angeordnel sind, wobei der erste 
Oessinring die gleiche Oessinzyklenanzahl besitzt 
wie der dritte Oessinring, bzw. der zweite Oessin- 
ring die gleiche Oessinzyklenanzahl besitzt wie 

5 der vierte Oessinring. Eine derartige Lauffiache 
hat eine etwas ausgepragtere Asymmetrle, wo- 
durch es moglich ist. unterschiedliche gerausch- 
bestimmende Parameter im Bereich der Lauffla- 
chenmitte und im Bereich der Relfenschultern zu 

10 berucksichtigen. Bei Radialreifen ist konstrukti- 
onsbedlngt der Aufstandsdruck des Reifens Im 
Bereich der Relfenschultern bei einem ordnungs- 
gemdB aufgeblasenen Reifen grdBer als Im Be- 
reich der Lauffiachenmltte. Dadurch ergeben sich 

IS auch fur die Gerauschentwicklung etwas unter- 
schiedliche Voraussetzungen, wobel die prakti- 
sche Bedeutung dieser Effekte sehr von den ubri- 
gen Konstruktlonsdetalls des Reifens abhangt. 
Eine weltere Ausgestaltung der Erfindung sleht 

20 vor, daB vier Oessinringe - gebildet aus einem 
paar in jeder Lauffiachenhaifte -vorgesehen sind, 
wobei die auf einer Lauffiachenhaifte liegenden 
Oessinringe jewells die gleiche Oessinzyklenan- 
zahl aufweisen. Ourch diese AusfOhrung wird be- 

2s wuBt eine erhdhte Asymmetrle erzeugt. wie ele fOr 
spezietle EInsatzbereiche manchmal gewOnscht 
wird. 

Die Erfindung Ist auch auf solche Reifen an- 
wendbar, die Oessinringe aufweisen, die aus un- 

30 terschledllchen Desslnzykien aufgebaut sind. In 
diesem Fall kann es zweckmSBIg seIn, wenn beld- 
seits des Reifenaquators, In gegebenenfalls un- 
terschledllcher Anordnung zu diesem, je zwei aus 
verschiedenen Desslnzykien aufgebauten Dessin- 

3s ringe angeordnet sind, wobei Je zwei auf verschie- 
denen Seiten des Reifenaquators liegende Oes- 
sinringe geometrlsch glelchartlge Oessinzyklen. 
jedoch unterschiedliche Dessinzyklenanzahlen 
aufweisen. Olese Varlante erhdht die Freiheits- 

40 grade des Lauffiachengestalters erheblich und 
versetzt ihn so in die Lage, bestlmmte andere 
Fahrelgenschaften des Reifens, die mil der Lauf- 
flachengestaltung zusammenhingen (wie Z.B. 
Rutschverhalten, NaQgrlff, Elsgriff und derglel- 

4s. Chen) durch Anpassung der Desslnzykien selbst 
gunstig zu beelnflussen. 

Bei alien beschrlebenen Ausgestaltungen kSn- 
nen die Oessinzyklen sich wiederholende Ab- 
schnitte von z. B. einer Zick-Zack-Rlppe seIn, Oder 

so aus durch Nuten oder Elnschnltte in Axlalrlchtung 
getrennten Profllbldcken bestehen. 

Im folgenden wird die Erfindung an. Hand der 
Zeichnung beisplelhaft naher eriautert 
Es zelgen die Figuren 1 bis 6 In schematischer 

ss Form verschledene Dessinringanordnungen. Die 
Fig. 1 zelgt zwei Oessinringe 1. 2. die gleiche Brei- 
te b aufweisen. Die Oessinringe 1. 2 llegen gemao 
Fig. 1 In unterschiedlichem Abstand vom Reifen- 
aquator A. Es ist jedoch im Rahman der Erfindung 

60 auch mdglich. daB bei einem Reifen mit zwei 
Dessinringen 1. 2 diese Im gleichen Abstand zum 
Reifenaquator A angeordnet sind. 

Fig. 2 zelgt drei Oessinringe 3, 4. 5, wobel die 
Dessinringes, 4 aus im Prinzip gleichen Oesslnzy^ 

65 klen aufgebaut sind, aber - ebenso wie die In 
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Fig. 1 dargestelllen Dessinringe 1. 2-eine unter- 
schiedliche Dessinzyktenanzahl aufweisen. In der 
Reilenmitte, Gber dem Aquator A ist ein Dessin- 
ring 5 angeordnet, der aus den gleichen Dessinzy- 
klen wie die Dessinringe 3, 4 aufgebautsein kann. 
Es Ist jedoch auch mdglich, daB der Dessinring 5 
aus anderen Oessinzyklen aufgebaut isL Auch die 
Dessinzyldenanzahl des Desslnrings 5 kann im 
Rahmen der technischen Mdglictikeiten gewahit 
werden. 

Fig. 3 zelgt vier Dessinringe 6, 7, 8. 9, wobei die 
Dessinringe. die auf derseiben Seite des Reifen- 
gquators A liegen, jewells aus gleichen Oessinzy- 
klen mit gleicher Dessinzyklenanzahl bestehen. 
Es ergibt sich dadurch eine relative Asymmetrle. 

In Fig. 4 sind wiederum vier Dessinringe 10. 11, 
12, 13 dargestellt. wobei von links nach rechts der 
erste Dessinring 10 und der dritte Dessinring 12 
aus gleichen Oessinzyklen gleicher Dessinzyklen- 
anzahl aufgebaut sind, welche Gleichartigkeit, al- 
lerdings unterschieden von den Desslnringen 10 
und 12, auch fOr die Dessinringe 11 und 13 zutrifft. 
Es ergibt sich bel elner derartlgen Lauffiachenge- 
staitung, daB auf belden Selten des ReifenSqua- 
tors A in Summe die gleiche Dessinzyklenanzahl 
vorliegL 

In Summe die gleiche Dessinzyklenanzahl auf 
belden Seiten des Retfendquators A liegt auch bei 
der Ausgestaltung gemfiS Fig. 5 vor. wobei dort 
allerdings alle Dessinringe 14, 15, 16, 17 zwar aus 
gleichen Oessinzyklen. aber mit Jewells unter- 
schiedlicher Dessinzyklenanzahl, aufgebaut sind. 
Dabei ist die Dessinzyklenanzahl in den Dessln- 
ringen 14, 1S, 16, 17, die auf verschledenen Seiten 
des ReifenSquators A liegen, allerdings so ge- 
wahit, daB die Gesamlzyklenanzahl beider Lauf- 
fiachenhaiften gleich isL 

In Rg. 6 schlleBlich sind vier Dessinringe 18, 18, 
20, 21 dargestellt. wobei auf verschiedenen Seiten 
des Reif enaquators A Dessinringe mit verschiede- 
nen Oessinzyklen vorliegen. wobei diesen Dessln- 
ringen allerdings aus den Jewells gleichen Oes- 
sinzyklen aufgebaute Dessinringe auf der ande- 
ren Seite des Reifenllquators A entsprechen. Ge- 
mlB der Erfindung ist die Dessinzyldenanzahl der 
Dessinringe 18. 20 und 19, 21, die aus im Prinzip 
glelchartigen Oessinzyklen aufgebaut sind, unter- 
schiedilch. 

Erklftrend soli noch darauf hingewiesen wer- 
den, daB im Sinne der Erfindung unter dem Begrlff 
Dessinzyklus {ede sich entlang des Relfenumfan- 
ges im wesentlichen wiederhoiende Gestaltungs- 
einheit verstanden wird, sel diese jetzt ein einzel- 
ner Block samt den anteilig zu ihm gehdrigen 
Begrenzungsnuten, Oder sel dies ein Tell einer 
Umfangsrippe. 

Beispielswelse soil auch noch angemerkt wer- 
den, daB bel gfingigen PKW-Reifendimenslonen 
die Dessinzyklenanzahl Ober den Reifenumfang 
zwischen etwa 50 und etwa 70 liegt. bei LKW- 
Reifen zwischen etwa 40 und etwa 80 liegt. 

PatenlansprOche 

1. L^uffliche fOr einen Fahrzeugluftreifen mit 
mindestens zwei durch Umfangsnuten getrennlen. 



auf verschiedenen, durch den Reifenaquator (A) 
geteilten Laufflachenhalften liegenden, sich In 
Umfangsrichtung erstreckenden Desslnringen (i 
bis 4, 6 bis 21], Insbesondere mit einem uber dem 

s Reifenaquator (A) ebenlails in Umfangsrichtung 
verlaufenden Dessinring (5), wobei jeder Dessin- 
ring (1 bis 21) aus einer Abfolge von im Prinzip 
geometrisch gleichartigen, in der Dimensionie- 
rung jedoch unterschiediichen Oessinzyklen auf- 

10 gebaut ist, und wobei zumindest die beidseitig des 
Reifenaqualors (A) verlaufenden Dessinringe (1 
bis 4, 7, B, 11, 12, 15, 16, 19, 20) gleiche Brelte 
aufweisen, dadurch gekennzeichnet, daB sich zu- 
mindest die Anzahl der Oessinzyklen des in der . 

IS einen Lauffiachenhilite dem Reifenaquator (A) 
benachbarten Dessinringes (1,3, 7, 11. 15, 19) von 
der Anzahl der Oessinzyklen des In der anderen 
Laufflachenhaifte dem Reifenaquator (A) benach- 
barten Dessinringes (2, 4, 8, 12, 16, 20) um 5 bis 

x 50% unterscheidet. 

2. Lauffl&che nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB sich die Anzahl der Oessinzyklen 
um 10 bis 30% vonelnander unterscheidet 

3. Laufflache liach Anspruch 1 Oder 2, dadurch 
25 gekennzeichnet, daB mindestens zwei sich In Um- 
fangsrichtung erstreckende Dessinringe (3. 4, 6 
bis 21) vorgesehen sind, die symmetrisch zum 
Reifeniquator (A) angeordnet sind. 

4. LauffiacHe nach einem der AnsprQche 1 bis 3, 
30 dadurch gekennzeichnet, daB zumindest auf el ner 

der Laufflachenhalften mehr als ein Dessinring 
(14, IS, 18, 19) vorgesehen 1st, dessen Dessinzy- 
klenanzahl sich zumindest von der Dessinzyklen- 
anzahl eines In der anderen Laufflachenhaifte an- 
as geordneten Dessinringes (16, 17. 20, 21) unter- 
scheidet 

5. Lauffiache nach einem der AnsprQche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB ein Qber dem Rei- 
fen&quator (A) In der Lauff lachenmitte angeordne- 

40 ter Dessinring (5) eIne sich zumindest von einem 
der auf verschiedenen Seiten des Reifendquators 
(A) liegenden Dessinringe (3, 4) unterscheidende 
Dessinzyklenanzahl aufweist. 

6. Lauffiache nach Anspruch 4, dadurch gekenn- • 
a zeichnet, daB vier Dessinringe (14, 15, 16, 17) - 

geblldet aus einem Paar in jeder Laufflachenhaifte 
- vorgesehen sind, deren Dessinzyklenanzahl Je- 
wells unterschiedllch 1st wobei die Gesamtanzahl 
der Oessinzyklen in der einen Laufflachenhaifte 
so gleich ist der Gesamtanzahl der Oessinzyklen in 
der anderen Lauffiachenhaihe. 

7. Lauffiache nach einem der AnsprQche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet daB in jeder Lauffla- 
chenhaifte je zwei, unterschiedtiche Dessinzy- 

6s klenanzahl aufweisende Dessinringe angeordnet 
sind, wobei der erste Dessinring (10) die gleiche 
Dessinzyklenanzahl besitet wie der drine Dessin- 
ring (12). bzw. der zweite Dessinring (11) die glei- 
che Dessinzyklenanzahl besitzt wie der vierte 

CO Dessinring (13). 

8. Lauffiache nach einem der AnsprQche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB vier Dessinringe (6, 
7, 8, 9). geblldet aus einem Paar In Jeder Lauffla- 
chenhaifte vorgesehen sind, wobei die auf einer 

6s Laufflachenhaifte liegenden Dessinringe (6, 7, 8, 
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9) jeweils die gleiche Oessinzyklenanzahi aulwei- 
sen. 

9. Launi§che nach einein der AnsprOche 1 bis 4, 
dadurch gel<ennzeichnet, daf} beidseits des Rei- 
fenaquators (A), In gegebenenfalls unterschledli- 
cher Anordnung zu diesem, Je zwei aus verschle- 
denen Desslnzylden aufgebaute Dessinrlnge (18, 
19, 20, 21) angeordnet sind. wobel je zwei au( 
verschiedenen Seiten des Reifenaquators (A) iie- 
gende Dessinringe (16. 20; 19, 21) geometrisch 
gleichartige Oessinzyklen, jedoch unterschledli- 
che Dessinzyklenanzahlen aufwelsen. 

10. Laufflache nach einem der vorhergehenden 
AnsprOche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Oessinzyklen sich wiederholende Abschnltte, z.B. 
einer Zickzackrippe sInd. 

11. Lauffliche nach eInem der vorhergehenden 
AnsprOche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Oessinzyklen durch Nuten Oder EInschnltte In 
Axialrichtung getrennte ProfllblScke sind. 

Claims 

1. A tread for a pneumatic tyre comprising at 
least two pattern rings (1 to 4, 6 to 21} which are 
separated by peripheral grooves, are located on 
different halves of the tread divided by the tyre 
equator (A), and extend in the peripheral direc- 
tion, In particular comprising a pattern ring (5) 
which extends over the tyre equator (A) likewise in 
the peripheral direction, where each pattern ring 
(1 to 21) is constructed from a sequence of pattern 
cycles which are fundamentally identical geomet- 
rically but which differ In dimensioning, and where 
at least the pattern rings (1 to 4, 7. 6, 11. 12, IS, 16. 
19. 20) which extend on both sides of the tyre 
equator (A) have the same breadth, characterised 
in that at least the number of pattern cycles of the 
pattern ring (1, 3, 7, 11. IS. 19), which Is adjacent 
to the tyre equator (A) In one half of the tread 
differs by 5 to 50% from the number of pattern 
cycles of the pattern ring (2, 4. 8, 12, 16, 20) which 
Is adjacent to the tyre equator (A) in the other half 
of the tread. 

2. A tread as claimed In Claim 1, characterised 
in that the numbers of pattern cycles differ from 
one another by 10 to 30%. 

3. A tread as claimed in Claim 1 or 2, charac- 
terised in that at least two pattern rings (3, 4, 6 to 
21) are provided which extend In the peripheral 
direction and which are arranged symmetrically In 
relation to the tyre equator (A). 

4. A tread as claimed in one of Claims 1 to 3, 
characterised in that at least on one of the tread 
halves, there Is provided more than one pattern 
ring (14, 15, IS, 19) in which the number of pattern 
cycles differs at least from the number of pattern 
cycles of a pattern ring (16, 17. 20. 21) arranged in 
the other tread half. 

5. A tread as claimed In one of Claims 1 to 4, 
characterised in that a pattern ring (5) arranged 
over the tyre equator (A) in the centre of the tread 
has a number of pattern cycles which differs at 
least from one of the pattern rings (3, 4) located on 
different sides of the tyre equator (A). 



6. A tread as claimed in Claim 4. characterised 
in that four pattern rings (14, IS. 16, 17) - formed 
by one pair in each tread half - are provided. In 
each of which the number of pattern cycles differs 

s and where the total number of pattern cycles in 
one half of the tread Is identical to the total number 
of pattern cycles in the other half of the tread. 

7. A tread as claimed In one of Claims 1 to 3, 
characterised in that in each half of the tread there 

10 are arranged two pattern rings which comprise a 
different number of pattern cycles and where the 
first pattern ring (10) comprises the same number 
of pattern cycles as the third pattern ring (12), and 
the second pattern ring (11) comprises the same . 

14 number of pattern cycles as the fourth pattern ring 
(13). 

8. A tread as claimed in one of Claims 1 to 3, 
characterised In that four pattern rings (6, 7, 8, 9). 
formed by one pair In each tread half, are 

20 provided, where the pattern rings (6, 7. 8, 9) locat- 
ed on one half of the tread in each case comprise 
the same number of pattern cycles. 

9. A tread as claimed in one of Claims 1 to 4, 
characterised in that two pattern rings (IB, 19, 20, 

is 21), each constructed from different pattern cy- 
cles, are arranged on both sides of the tyre equa- 
tor (A), possibly In a different arrangement in rela- . 
lion to the latter, where two pattern rings (18. 20: 
19, 21) arranged on different sides of the tyre 

30 equator (A) possess pattern cycles which are 
Identical geometrically but which differ In respect 
of number. 

10. A tread as claimed in one of the preceding 
Claims, characterised In that the pattern cycles 

3S are recurring segments, e.g. of a zig-zag rib. 

11. A tread as claimed In one of the preceding 
Claims, characterised in that the pattern cycles 
are profile blocks separated by grooves or in- 
dentations in the axial direction. 

40 

Revendicatlons 

1. Bande de roulement pour un bandage pneu- 
matique de vdhlcules, prdsentant au moins deux 
45 anneaux (1 & 4, 6 6 21) & dessins qui s'6tendent 
dans le sens p6riph6rlque, sont s6par6s par des 
gorges circonf6rentIeiIes et se trouvent sur des 
moitids diffdrentes de la bande -de roulement, 
8Clnd6es par I'dquateur (A) du pneumatique, no- 
50 tamment un anneau (5) & dessins s'dtendant 6ga- 
lement dans le sens p6riph6rique, au-dessus de 
I'dquateur (A) du pneumatique, chaque anneau (1 
A 21) & dessins se composant d'une succession de 
r6pdtitions cyciiques de dessins dans leur prin- 
ts cipe gdomitriquement simliaires, mals toutefois 
diffdrentes quant & leur dimensionnement. et au 
moins les anneaux (1 & 4. 7. 8. 11. 12. 15, 16. 19. 20) 
& dessins qui s'6tendent de part et d'autre de 
i'6quateur (A) du pneumatique pr6sentant la 
to mdme fargeur, caract6rls6e par ie fait qu'au 
moins le nombre des r6p6titions cyciiques des 
dessins de I'anneau (1, 3, 7, 11, 15, 19) i dessins 
voisin de l'6quateur (A) du pneumatique, dans 
i'une des moitl6s de la bande de roulement, est 
fis difldrent, de 5 & 50%, du nombre des rdpdtitions 
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cycliques des dessins de I'anneau (2, 4, 8. 12, 16, 
20) & dessins voisin de l'6qualeur (A) du pneumali- 
que dans I'aulre moitife de la bands de roulemenl. 

2. Bande de roulemenl selon la revendication 1. 
caracl6ris6e par le (ait que le nombre des r6p6ti- 
tions cycliques des dessins difl6re mutuellement 
de 10 A 30%. 

3. Bande de roulemenl selon la revendicalion 1 
ou 2, caracl6ris6e par la pr6sence d'au molns 
deux anneaux (3. 4. 6 4 21) k dessins s*6tendant 
dans le sens p6riph6rique, qui sont disposes 
symfitriquemenl par rapport & I'dquateur (A) du 
pneumallque. 

4. Bande de roulemenl selon i'une des revendl- 
cations 1 k 3. caracl6rls6e par la pr6sence. sur au 
moins I'une des moitifis de cetle bande de roule- 
menl, de plus d'un anneau (14, 1S, 18, 19) 4 des- 
sins dont le nombre des rdpdtillons cycliques des 

• dessins diffftre au molns du nombre des r6p6tl- 
tions cycliques des dessins d'un anneau (16, 17. 
20, 21) & dessins disposd dans i'aulre moitid de la 
bande de roulemenl. 

5. Bande de roulemenl selon I'une des revendl- 
cations 1 ft 4, caract6ris6e par le (allqu'un anneau 
(5) & dessins dispose au centre de la bande de 
rouiement, au-dessus de I'dquateur (A) du pneu- 
matique, prdsenle un nombre de repetitions cycli- 
ques des dessins diffdrant au molns de I'un des 
anneaux (3. 4) & dessins siUids sur des cOt6s 
diffdrents de i'dquateur (A) du pneumallque. 

6. Bande de rouiement selon la revendication 4, 
caractdris^e par ia presence de quatre anneaux 
(14, IS, 16. 17) a dessins -form6s d'une palre dans 
ctiaque moiti6 de la bande de roulemenl-, dont le 
nombre des r6p6tiUons cycliques des dessins dil- 
f6re & chaque (ols, le nombre total des repetitions 
cycliques des dessins etant Identique, dans i'une 
des mollies de la bande de rouiement, au nombre 
total des repetitions cycliques des dessins dans 
I'autre moitie de cetle bande de rouiement. 

7. Bande de rouiement selon I'une des revendl- 
catlons 1 e 3. caracterisee par le fait que deux 



anneaux respectifs & dessins, presentant un nom- 
bre different de repetitions cycliques des dessins, 
sont disposes dans ctiaque moiti6 de la bande de 
rouiement, le premier anneau (10) a dessins 
poss6dant le mSme nombre de repetitions cycli- 
ques des dessins que le troisi6me anneau (12) e 
dessins ou, respectivement, le deuxieme anneau 
. (11) e dessins poss6dant le m6me nombre de 
repetitions cycliques des dessins que le qua- 
trieme anneau (13) k dessins. 

8. Bande de roulemenl selon I'une des revendl- 
cations 1 e 3, caracl6rls6e par la presence de 
quatre anneaux (6, 7, 8, 9) k dessins. form6s d'une 
paire dans chaque moitie de la bande de roule- 
menl, les anneaux (6. 7. 8, 9) k dessins situ6s sur 
une moitie de la bande de rouiement presentant, 
k ctiaque fois. le mflme nombre de repetitions 
cycliques des dessins. 

9. Bande de rouiement selon I'une des revendi- 
cations 1 k 4, caracterisee par le fait que deux 
anneaux respectifs (18. 19, 20, 21) k dessins com- 
portant differentes repetitions cycliques des des- 
slns sont disposes de part et d'autre de i'equateur 
(A) du pneumallque. avec disposition eventuelle- 
menl dif(6rente par rapport k celui-ci, deux an- 
neaux (18, 20; 19, 21) k dessins consideres, situes 
sur des c6tes dlfferents de I'equateur (A) du pneu- 
mallque. presentant alors des rep6tlUons cycli- 
ques de des&ins geometrlquement de mSme type, 
mats des nombres diff6rents de repetitions cycli- 
ques des dessins. 

10. Bande de rouiement selon I'une des reven- 
dlcations precedentes, caracterisee par le (ait que 
les repetitions cycliques des dessins sont, par 
exemple, des tronpons repetltlfs d'une nervure en 

' zigzag. 

11. Bande de rouiement selon I'une des reven- 
dications pr6c6dente5, caracterisee par le fait que 
les repetitions cycliques des dessins sont des 
blocs profiles sdpares, dans le sens axial,, par des 
gorges ou des entallles. 
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TREAD BAMD FOR A PNEUMATIC TIRE 

The Invenclon relates to a tread band for a pneumatic tire 
according to the preamble of claim 1. 

Besides the many requirements that are placed onto a tread band. In 
particular for Its road holding properties, an additional loportant 
requirement has become the reduction of the noise generated by a rolling 
tire. 

There are a number of patents which concern the optimization of the 
noise behavior through special tread pattern configurations. In practice 
one looka for a solution whereby the cycle lengths In the 
circumferential directions are varied such that the noise emission at 
particular dominant frequencies Is reduced. Such a tread band according 
to the preamble of claim 1 is for example known from US-A-V95^11. The 
design elements can* be In the form of blocks which are arranged in che 
clrc.umferentlal direction in successive groups whereby within each group 
there are blocks of different lengths. 

There Is furthermore known from CH-A-421733 an all-weather 
pneumatic tire with spikes comprising rings of design elements 
consisting of similar design elements whereby the number of design 
elements per ring continuously increases from one edge of the tread to 
the other. Such a tread band cannot solve the noise problem, since all 
design elements have the sane length- in the circumferential direction 
and thereby each ring produce's a marked frequency peak. 

This frequency peak In particular Is felt by the human ear as being 
particularly unpleaaant. Furchernore, such an asymmetry of the tread I 
band entails a corresponding non-untformlty In the properties of the t 
tread band whereby in particular a non-uniform wear pattern is to be J 
expected. 

The object of the present Invention Is to design a tread band of 
the kind referred to above, such that the noise emission Is further 
reduced as compared to the prior art solutions and at the same time the 
same technical advantages such as adhesion, water evacuation and 
handling are maintained. 



The problen Is solved sccordlng to the Invention In that the number 
of design elements In at least the ring of deal^ elements adjacent t o 
the tire equator In the one tread half differs by about 5 to SO X fro m 
the number of design elements In the ring of design elements adjacent 
the tire equator on the other tread hal f. 

The choice of different numbers of design elements In at least two 
rings according to the invention gives an important possibility of 
optlmiring the frequency spectrum generated by the tread such that a 
further spreading is achieved whereby the frequency valley between the 
lowest fundanental frequency and Its first harmonic, - respectively the 
fundanental frequencies of the other rings which In accordance with 
their different number of design elements will have a different 
fundamental frequency. - will be very uniformly filled up. The frequency 
analysis of a spectrum (Fourier analysis) of such a tread pattern shows 
a relatively uniform pattern. However, the occurrence of single peaks 
cannot be altogether avoided. 

It must be pointed out that even small changes in the frequency 
spectrum subjectively can have a positive as well as a strong negative 
effect onto the human ear. 

It is advantageous if the number of deisign elements In the rings 
differs from about S to 50 Z. Below Z the effect onto the noise 
generation is very small, above 50 Z, the asynaetry of the tread band 
with all ensuing related technical problems Is too large. 

The Identical width of the rings on either side of the tire equator 
together with the different number of design elements results in a tire 
which has the adva ntages of the asynmetry for the noise generation but 
has a relative uniform configuration. Hence it follows that the other 
properties of the tire are only very slightly affected while only the 
-noise generation has been reduced. In this respect the object of the 
Invention has to be seen in giving the tire designer a teaching which 
makes it possible for him to influence one single property out of a 
multitude of properties. This can be done through choosing a dlffercrc - 
number of design elements within a design ring while keeping the rlr.jis 
of substantially Identical width. 

A particularly advantageous effect can be achieved when the s:r.t.e 
design elements within a ring are arranged In circumferential direc::-n 



in such a sequence chat within each ring several different segments of 
differing design elements are used. An appropriate choice of this 
segnent has as a result In a knovn manner, chat the amplitude of che 
fundamental frequency is reduced and In that che sound energy is 
accordingly spread over a larger frequency range such that In che 
frequency spectrum a flat, wide peak appears rather than a sharp peak. 

It Is particularly appropriate for passenger tires to choose a 
number of design elements in each ring which differs by about 10 to 30 
X. " 

If che two rings are arranged in circumferential direction 
symmetrically to the tire equator, a further symmetry effect Is achieved 
which increases the uniformity of the tread properties despite the 
different number of design elements In the respective rings. 

In this context. It needs to be mentioned that with the usual tread 
patterns, for example, tread patterns comprising four or five rin gs, the 
rings in the shoulder portions consist necessarily of design elements 
which are different "from those in. che other rings. The symmetrical 
arrangement of the rings with re<!pect to the tire equator therefore Is 
in many cases advantageous. 

In a further eobodlnent of the Invention, at least one of the tread 
half comprises more than one ring whos^ number of design elements is 
different from at least the number of design elements of a ring located 
on che other tread half. This gives an additional means of influencing 
the noise level, whereby an even better adaptation can be made to 
particular construccion properties of vehicles. 

It may be appropriate to have a tread paccem with a ring extending 
oh the tire equator with a number of design elements which differs from 
the number on the rings located on either side of the equator. This 
tread pattern can be chosen when no groove Is required along the 
equator. This in particular applies to wide tires with for example five 
rings. The sequence of design elements and the number thereof gives a 
further possibility to positively influence the noise level. 

A further advancageous conf iguraclon of che invention foresees four 
rings - consisting of a pair in each tread half - with a different 
number of design elements whereby the total number of design elements In 
one tread half is equal to the total number of design elements in the 



other tread half. The use of such four rings Is particularly 
advantageous since a compronlse between effectiveness of noise reduction 
and the desired syimetrjr of the tread pattern can be obtained. 

In a further enbodlnent of the Invention, each tread half comprises 
two rings with different design elements whereby the first ring has the 
saae number of design elements as the third rlngj respectively the 
second ring the same number of design elements as the fourth ring. Such 
a tread band has a somewhat more pronounced asymmetry, whereby it 
becomes possible to take into account the different parameters in the 
center of the tread and in the shoulders of the tread which are 
responsible for the creation of tire noise. In radial Clrea the pressure 
in the footprint of an inflated tire is by construction higher in the 
sfioulders than it is in the tread center. Therefore there are different 
conditions for the generation of noise whereby the practical importance 
of these effects very onich depends on the other construction details of 
the tire.. 

A further embodiment of the invention uses four rings - consisting 
of a pair In each tread half - whereby the rings on one tread half have 
the same number of design elements. By this means a higher asymmetry Is 
produced as it may be needed for c«tflin ap£ licationa. 

The invention also applies to such tires which have rings of design 
elements which consist of different design elements. In this case It may 
be of advantage to place on either side of the equator, optionally at a 
different location therefrom, two different rings comprising different 
design elements whereby two of the rings situated on either side of the 
equator have identical design elements but differ in number of design 
elements. This embodiment Increases the freedom of design for the tire 
designer and gives him the possibility to influence through the design 
elements themselves other properties of the tire which depend on the 
tread configuration (such as sk.ld, wet grip. Ice grip etc) . 

In all the embodiments described, the design elements may consist 
of repeating segments of for example a zig-zag rib or of block s 
separated in the axial direction by incisions or grooves. 

The invention will now be described with reference to the flgur.s. 

Figures I to 6 illustrate schematically various rings 
configurations. Figure 1 illustrates two rings 1, 2 which have an 



Identical width b. The ringe 1,2 according to (F igure i jare located at j 
.different distance from the tire et^uato r A. It is however possible 
within the present invention that the two rings 1,2 are located at the 
same distance from the tire equator A. 

(Figure^ shows three rings 3,6,5 whereby the rings 3.4 consist of 



design elements which are In principle identlca lj which, however - such 
as in rings 1,2 shown in Figure 1 - have a different number of design 
elenents. In the center of the tire, on the tire equator, there Is a 
ring 5 which consists of the same design elenents as rings 3,4. It is 
howev.er also possible that ring 5 consists of different design elements. 
The number of design elenents In ring 5 can also be chosen in an 
appropriate manner. 

(Figure 2 ) shows four rings, 6,7,8,9 whereby the rings which are 
located on the same side of the tire equator consist each of the sane 
d esign element s with the same number of design elements. This results in 
a rela tive a aynmetry. 

Cligure^ Illustrates four rings 10,11,12,13 whereby, as seen from 
the left to the right, the first ring 10 and the third ring 12 consis t 
of the same design eleme nts and of the aame number of design elements 
which identity, although different from that of rings 10 and 12 also 
applies to- rings 11 and 13. In such a tread configuration the same total 
o f design elements are t o be found' on -both sides of the tire equator A . 

The same total of design elements on both si de of the tire equator 
A can also be found in the embodiment of (figure s) whereby all rings 
U, IS, 16, 17 consist of identical design elements, but each. ring having a 
different number thereof. The number of design elements in the rings 
14,15,16,17 which are located on different sides of the equator have 
been chosen such that the total number of elements on both tread halves 



Finally in ^gure 6 ) there are illustrated four rings 18,19,20,21 
whereby on different sides of the equator there are rings with different 
elements. To each ring on one side corresponds a ring consisting of the 
same elenents on the other side of the tire equator. According to the 
invention, the number of design elements in rings 18,20 and 19,21 which, 
in principle, conaist of similar design elements, is different. 



- 6 - 

Tlnally It oust be noted that according to the spirit of the 
Invention; the tern design element is to be understood to mean every 
configuration unit which is. substantially repeated along the 
circumference of the tire, vfaether this unit is a single blocfc with Its 
adjacent dellDltlng groovea, or a portion of a circumferential rib. 

it is also to te noted that it is common In- the art to use a numb er 
pf design elements for pasaeoRer tlrea which Is comprised between about 
50 and 7 0 and for truck tires a number which is comprised between about 
40 to about 80. 



EP 0 114 594 



CLAIMS 

1 Tread band for a pneuaacic clre comprising ec least cvo 
elrcumferenelally extending rings of design elements (1 to 4, 6 to 21) 
separated by circumferential grooves and located on different halves of 
the tread band separated by the tire equator (A), In particular 
comprising a elrcumferenelally extending ring of design elements (3) 
located on the tire equator (A) ,• whereby each ring of design elements 
consists of a series of In principle geometrically similar, but 
dlmenslonally different design elements, and whereby at least the rings 
(1 to 4, 7, 8, U, 12, 15, 16, 19, 20) of design elements which are 
located on either side of the tire equator (A) have an identical width, 
characterized in thM the number of design elements in at least the ring 
(1.3,7,11,15,19) of design elements adjacent to the tire equator (A) 
m the one tread half <Jiffers by about 5 to 50 X from the number of 
design elements In the ring (2,4,8,12,15,20) of design elements 
adjacent to the tire equator (A) on the other tread half" 

2. Tread band according to claim 1. characterized in that the 
number of design elements differs by about 10 to 30 Z. 

3. Tread band according to claim I or 2, characterized In chat at 
least tvo clrcuaferenclally extending rings of design elements (3, 6 
to 21) are provided, that are arranged syomecrieally with respect to the 
tire equator (A). 

4. Tread band according to any one of claims 1 to 3, 
characterised in that at least more than one ring of design elements 
(14, 15, 18, 19) is provided on one half of the tread band which rlnc or 
rings comprise a number of elements which differs at least from one ring 
(16, 17. 20, 21) disposed on the other half of the tread band. 



5. Tread band according eo any one of clalns 1 to 4, 
characterized In that the ring of design elements 5, vhlch is disposed 
over the tire equator (A) in the middle of the tread band coaprisea a 
number of elements which differs at least from one of the two rings (3. 
4) disposed on different sides of the tire equator. 

6. Tread band according to claim i, characterized in that, four 
rings of design elements (14, 15, 16, 17.) are provided - formed in pairs 
in each tread half - Che nuaber of design elements being different 
whereby the total number of elements In one tread half Is equal to the 
total number of cycles In the other tread half. 

7. Tread band according to any one of claims 1-3 characterized in 
that In each tread half two tread pattern rings with a different number 
of elements are arranged, whereby the first ring 10 comprises the sane 
number of elements as the third ring 12, respectively the second ring 11 
comprises the same nyober of elements as the forth ring 13. 

8. Tread band according to any one of claims 1-3, characterized 
in that four rliigs (6, 7, 8, 9) are provided - formed out of a pair 
disposed m each tread half, whereby the rings disposed on oiie tread 
half (6. 7. 8, 9) comprise each the same number of elements. 

9. Tread band according to any one of claims 1. - 4, characterized 
in that two rings comprising different elements (18, 19, 20, 21), are 
placed on both sides of the tire equator, optionally in different 
relationship thereto, whereby two rings (18, 20 ; 19, 21) placed on 
different sides of the tire equator (A) have geometrically equivalent 
elements, but have different numbers of elements. 

10. .Tread band according to any of the preceding claims, 
characterised in that the elements consist of repetitive elements e.g. a 
tlg-zag rib. 



11. Tread band according to any of the preceding claims, 
characcarized In that the elements consist of blocks separated through 
axial grooves or cuts. 



